



ской	ж.	д.	в	Будапеште. –  Для этой цели были 
пущены в движение вагоны двух систем . 
В первой системе устроена передача движе-
ния от моторов к осям, во второй моторы 
поставлены непосредственно на осях колёс . 
В обоих случаях вагоны двигались со скоро-
стью 20–25 км в час, причём оказалось, что 
скорость эта может быть легко доведена во 
40 км в час . Особенный интерес в этих опы-
тах представило то обстоятельство, что как 
остановка вагонов, так и трогания их с места 
происходили без всяких заметных толчков . 
Это следует приписать вполне применению 
весьма остроумно устроенного включатель-
ного аппарата фирмы Сименса и Гальске, 
который делает возможным автоматическое 
постепенное увеличeние силы тяги от нача-
ла хода вагона до достижения им желаемой 




скую	 энергию.	–  Электрическая железная 
дорога, получающая свою двигательную 
силу от движения своих же вагонов, предста-
вила бы едва ли не давно отыскиваемое 
реrpetuum mobile, и дорога именно такого 
типа существует в Сев . Америке, в штате 
Мичиган в железном руднике . Копи нахо-
дятся на высокой горе, добытая там руда 
перевозится по железной дороге в долину, 
порожние же вагоны должны быть подняты 
опять наверх, на гору . Обыкновенно в таких 
случаях применяется система ж .дорог с бес-
конечным проволочным канатом, здесь это 
невозможно, так как приходится поднимать 
порожние вагоны с противоположной сто-
роны .
Прибегли к помощи электричества ни-
жеследующим оригинальным способом . 
Вместо того чтобы терять или уничтожать, 
как всегда делается, значительную живую 
силу спускающихся вагонов посредством 
тормозов, поставили в один из вагонов ди-
намо-машину, в которой вращением осей 
вагонов и помещёнными на этих осях 
возбуж дающими якорями производится 
электрический ток, в который, следователь-
но, превращается здесь сила тяжести или 
энергия притягательной силы земли . Обык-
новенно на электрических дорогах динамо-
машина получает двигательную силу при-
косновением к проволочному проводу, 
в данном же случае, наоборот, машина пере-
даёт двигательную силу проводу, направля-
ющему её к аккумуляторам, которыми она 
передаётся машине поднимающегося на 
гору поезда с порожними вагонами; таким 
образом последние поднимаются без особо-
го для этого, во всяком случае недешёвого, 
приспособления . Доставка вагонов на гору 
срочная; иногда перед этим они нагружают-
ся, конечно, всеми нужными материалами, 
и большею частию имеется тут постоянно 
запас накопленной двигательной силы, ко-
торая применима ещё и для других целей по 
хозяйству рудников (Petersbur . Zeitung 




вагонов	городских	жел.	дорог.	–  Один из обы-
вателей Филадельфии подал в суд курьёзное 
прошение об урегулировании движения ва-
гонов компании электрической тяги . Трудно 
себе представить, каким образом суд может 
удовлетворить просителя, не прекращая 
совершенно движения вагонов . Дети проси-
теля бегают обыкновенно по улице, с разны-
ми поручениями и «развлекаются невинны-
ми играми, необходимыми для удовольствия 
и для сохранения здоровья» . Вопрос об 
урегулировании хода вагонов так, чтобы 
дети могли безопасно играть на самой ко-
лее, –  нелёгкий вопрос . Проситель обвиняет 
всю вагонную службу вообще за то, что ско-
рость слишком велика и что не имеется на-
стоящего вида спасательных приборов, 
а кроме того заявляет, что «часто вагоны на 
ходу качаются из стороны в сторону и бес-
прерывным звоном колокольчиков произ-
водят такой шум, что наносят, по мнению 
просителя, вред, как самим себе, так в осо-
бенности в ночное время обывателям, не 
давая им заснуть по причине шума» . Проси-
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тель ходатайствует об устранении вреда, но 
как это сделать, в жалобе не говорится (Str . 
Ry Gaz . 1895 г ., № 22) .
(Железнодорожное	дело.	–	№	8.	–	
1896.	–		С.	79)
Лондонские	туманы	и	железные	дороги.	–  Во 
что обходятся лондонские туманы обществам 
железных дорог, –  на этот вопрос отвечает 
один из лондонских специальных журналов . 
Эти туманы уже давно пользуются всемирной 
славой . Благодаря им, железные дороги долж-
ны содержать целые армии так называемых 
fogman (людей на случай тумана) . Эти сторо-
жа распределены на каждом шагу линий 
и должны давать сигналы об опасности . Эти 
сигналы –  не фонари, так как в тумане их 
совсем не видно, а петарды, которые fogman 
раскладывают на рельсах . Когда паровоз про-
ходит по ним, петарды взрываются, и маши-
нист знает, что грозит опасность . Таких fogman 
во время одного тумана компания North-
western-Railway должна была нанять 2402, 
а компания Midland-Railway –  4000 чел . Кро-
ме подённой платы нужно принять во внима-
ние расходы на петарды, которые хотя и об-
ходятся дешёво, но все же ввиду громадного 
количества дают для всех железных дорог 
очень и очень крупную сумму: только за но-
ябрь и декабрь 1890 г . компания Southwestern-
Railway истратила 118760 таких петард («Бир-
жевые Ведомости», № 261) .
Тропическая	 дорога	 по	 проекту	 Eugen	
Langen. (См.	«Жел.	‑дор.	дело».	1891	г.,	стр.	
124) . –  После того как Германия, благодаря 
своим колониям, утвердилась в Африке, ей 
необходимо было позаботиться о культуре 
и цивилизации своих владений . Главное 
условие ycпеха миссии Германии –  устрой-
ство путей сообщения и не только в должном 
количестве, но также таких, которые точно 
соответствовали бы топографическим усло-
виям колоний . Тропическая дорога по патен-
ту Eugen Langen, как кажется, вполне соот-
ветствует своему назначению: насколько 
возможно облегчить пионерскую службу 
немцев в Африке . На берлинской промыш-
ленной выставке обществом «Continentale 
Gesellschaft fur electrische Unternehmungenin 
Nurnberg» выставлена модель подобной до-
роги . Вес поезда такой дороги 4000 кг, и она 
достаточна для значительного движения; для 
колониальных же целей годится и более 
лёгкая дорога . На самой лёгкой дороге вес 
железа на каждый метр сооружения 70 кг, вес 
каждого вагона 800 кг, вместимость вагона 
1200 кг . Таким образом, поезд, состоящий из 
паровоза и трёх вагонов, может перевозить 
3600 кг груза .
В журнале «Verkers-Zeitung», № 25 с . г ., 
было уже сообщено об удачном исходе проб-
ной поездки . Эта небольшая висячая дорога 
имеет перед обыкновенными узкоколейными 
дорогами огромные преимущества . Если на 
обыкновенных дорогах с 60 см ширины пути 
сход с рельсов не является редким фактом, то 
на висячей дороге он почти невозможен, даже 
при поломке осей или колёс . При подобной 
безопасности возможно сообщать вагонам 
значительную скорость . Возможность на этой 
дороге, при гладких рельсах, преодолевать 
подъёмы, что до сих пор достигалось только 
при помощи канатов или зубчаток, также 
значительное преимущество . Кроме того, при 
такой дороге допускаемы закругления с ради-
усом до 8 м, без малейшей опасности для 
движения . Но что, кроме упомянутых пре-
имуществ, делает висячую дорогу особенно 
пригодной для тропических стран, это то, что 
на ней невозможны нечаянные заносы, засо-
рения дренажных труб и, кроме того, она не 
требует почти никаких земляных работ . Эти 
три пункта делали сооружения дорог в Афри-
ке слишком дорогими, а подчас даже и невоз-
можными . Наводнения также не могут пре-
пятствовать движению .
Поезда будут приводиться в движение 
электричеством . Электрические станции бу-
дут расположены друг от друга на расстоянии 
25–50 километров и будут снабжены кероси-
новыми двигателями, соединёнными непо-
средственно с динамо-машинами . Провод-
ник, прикреплённый около рельса, будет 
питать электромотор поезда, самый же рельс 
служить для обратного хода тока . Где имеется 
в распоряжении водяная сила, то она будет 
применена для добывания электрического 
тока .
Устройство станций и товарных магазинов 
замечательно просто . Достойна примечания 
также замечательная дешевизна устройства 
этой дороги . Расход по сооружению тропиче-
ской дороги –  25000 марок за км, включая 
локомотивы, вагоны, электрические станции, 
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Test trains in the underground electric railway in 
Budapest. – For this purpose, the cars of two systems were put 
into motion. In the first system, movement is transferred from 
motors to axes, in the second system motors are placed directly 
on wheel axles. In both cases, cars moved at a speed of 20–
25 km per hour, and it turned out that this speed could easily be 
brought to 40 km per hour. Of particular interest in these 
experiments was the circumstance that both stopping of cars 
and their starting occurred without any noticeable tremors. This 
should be attributed entirely to the use of a very cleverly arranged 
closer of Siemens and Halske, which makes it possible to 
automatically gradually increase the tractive force from starting 
of a train to the desired speed (Zeitg, V.V. D.V., 1895, No. 92).
(Rail Business [Zheleznodorozhnoe delo]. – 
 No. 3–4. – 1896. – p. 31)
Application for settlement of motion of cars of urban 
railways. – One of Philadelphia’s residents filed a curious 
petition with a court for settlement of motion of cars of the electric 
traction company. It is difficult to imagine how a court can satisfy 
a petitioner, without completely stopping the movement of cars. 
The petitioners’ children usually run along the street, with 
different assignments and are «entertained by innocent games 
necessary for pleasure and for preserving health». The issue to 
settle the course of cars so that children can safely play on the 
track itself is not an easy question. The petitioner accuses the 
entire car service in general for the fact that the speed is too 
high and that there is no real type of rescue equipment, and 
furthermore states that «often the cars on the move swing from 
one side to another and the continuous ringing of bells produces 
such a noise that they cause, according to the petitioner, harm, 
both to themselves, anf especially at night to the townsfolk, 
preventing them from falling asleep due to noise». The applicant 
petitions for elimination of harm, but how to do it, it is not stated 
in the complaint (Str. Ry Gaz, 1895, No. 22).
(Rail Business [Zheleznodorozhnoe delo]. – 
 No. 8. –1896. – p. 79)
Transformation of gravitational force into electrical 
energy. – An electric railway, which receives its motor power 
from movement of its own cars, would represent a nearly 
probable perpetuum mobile, and a road of this type exists in 
the North America, in the state of Michigan in an iron mine. 
Mines are located on a high mountain, the ore mined there is 
transported by rail to the valley, empty cars must be lifted 
again, to the mountain. Usually in such cases a railroad system 
with an endless wire rope is used, here it is impossible, since 
it is necessary to lift empty cars on the opposite side.
They resorted to electricity by the following original 
method. Instead of losing or destroying, as is always done, 
the considerable living force of the descending cars by means 
of brakes, a dynamo was put in one of the cars, in which the 
electric current is generated by rotation of the axles of the 
cars and the exciting anchors placed on these axes, here is 
the force of gravity or the energy of the earth’s gravitational 
force. Usually on electric roads the dynamo-machine gets 
the motor force by touching the wire, in this case, on the 
contrary, the machine transmits the motor force to the wire 
that directs it to the accumulators with which it is transmitted 
to the car of a train going uphill with empty cars; thus the latter 
rise without special, at least not expensive, adaptation. 
Delivery of cars to the mountain is urgent; sometimes before 
that they are loaded, of course, with all the necessary 
materials, and for the most part there is always a stock of 
accumulated motive power, which is also applicable for other 
purposes in the management of mines (Petersburger Zeitung. 
Industrielle Beilalage, No. 14).
(Rail Business [Zheleznodorozhnoe delo]. – 
No. 33–34. – 1896. – p. 284)
London fogs and railways. – «What London fogs do to 
the railroad societies?», one of the London special magazines 
answers this question. These fogs have long enjoyed worldwide 
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fame. Thanks to them, the railways must keep whole armies of 
so-called fogmеn (people in case of fog). These watchmen 
are distributed at each step of the lines and must give signals 
of danger. These signals are not lights, as in the fog they are 
not visible at all, but firecrackers that fogmеn lay out on the 
rails. When the locomotive passes on them, the firecrackers 
explode, and the driver knows that there is danger. The North 
western-Railway company had to hire 2402 such fogmen 
during one fog, and the company Midland-Railway – 4000 
people. In addition to the daily salary, you need to take into 
account the cost of firecrackers, which, although they are 
cheap, but still due to the huge amount result for all railways in 
a very large amount of money: only in November and December 
1890, the Southwestern-Railway company spent 118760 such 
firecrackers («Birzhevye vedomosti», No. 261).
The tropical road of the Eugen Langen project. (See 
«Zheleznodorozhnoe delo», 1891, p. 124) – After Germany, 
thanks to its colonies, established itself in Africa, it needed to 
take care of culture and civilization of its possessions. The main 
condition for success of the mission of Germany is organization 
of routes not only in the proper quantity, but also those that 
exactly correspond to the topographical conditions of the 
colonies. The tropical road under the Eugen Langen patent 
seems to be quite consistent with its purpose:  to facilitate the 
German pioneer service in Africa. At the Berlin industrial 
exhibition, the company «Continentale Gesellschaft fur 
electrische Unternehmungenin Nurnberg» exhibited a model 
of such a road. The weight of a train of this road is 4000 kg and 
it is sufficient for significant traffic; for colonial purposes, a 
lighter road is also suitable. On the lightest road, the weight of 
iron for each meter of the structure is 70 kg, the weight of each 
car is 800 kg, the capacity of a car is 1200 kg. Thus, a train, 
consisting of a locomotive and three cars, can carry 3600 kg 
of cargo.
In the journal «Verkers-Zeitung», No. 25 it had already 
been reported about the successful outcome of the test trip. 
This small hanging road has huge advantages in front of 
ordinary narrow-gauge roads. If on ordinary roads with 60 cm 
of track width derailment is not rare, then on a hanging road 
it is almost impossible, even with axles or wheels broken. With 
this safety, it is possible to impart the cars a considerable 
speed. The opportunity on this road, with smooth rails, to 
overcome the rises, which until now was achieved only with 
the help of ropes or gears, is also a significant advantage. In 
addition, with such a road, roundings with a radius of up to 
8 m are allowed, without the slightest danger for movement. 
But what, besides the above mentioned advantages, makes 
a hanging road especially suitable for tropical countries, this 
is that unintentional drifts, clogging of drainage pipes are 
impossible on it, and besides, it requires almost no 
excavation. These three points made construction of roads 
in Africa too expensive, and sometimes even impossible. 
Floods also can not impede traffic.
Trains will be powered by electricity. Electric stations will 
be located at a distance of 25–50 kilometers from each other, 
and will be equipped with kerosene engines connected 
directly to dynamo-machines. The conductor, attached near 
the rail, will feed the electric motor of the train, the same rail 
serves for the reverse current. Where water is available, it will 
be used to generate electric current.
The arrangement of stations and commodity stores is 
remarkably simple. Worthy of note is also the remarkable 
cheapness of the device of this road. The expense for 
construction of a tropical road is 25000 marks per km, 
including locomotives, cars, electric stations, wires and 
stopping points.
(Rail Business [Zheleznodorozhnoe delo]. – 
No. 38–39. –  1896. – p. 326) • 
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